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Abstract
Some remarks on locatio conductio. Legal Aspects of the Sea Transportation in Ancient 
Rome
This paper examines the  legal environment of  the  sea transportation in  the ancient Rome. 
A brief introduction shows the volume and importance of the Roman wheat trade, but also 
focuses on non-commercial travelling, for the purpose of studying, teaching or even tourism. 
As the most important part of the commercial power of Rome, carriage by sea required ef-
ficient legal tools. Locatio conductio operis was the most common in use, but pretorian edict 
nautae, caupones, stabularii ut recepta restituant changed the situation in favor of seamen’s 
customers. In addition, Rhodian sea law adopted by the Romans allowed more equitable re-
demption of losses. By those institutions, balancing each other rights and duties, Roman law 
enabled just and equitable legal environment for long distance sea trade, building the base for 
modern international trade regulations.
Keywords: Roman law, maritime law, roman commerce, locatio conductio, nautae, caupones, 
stabularii, Lex Rhodia de iactu, York-Antwerp Rules
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Niniejszy tekst dedykuję ś.p. Panu Profesorowi Januszowi Sondlowi, któremu własną 
drogę akademicką w całości zawdzięczam.
1. Wprowadzenie
Rzut oka na mapę Imperium Rzymskiego uświadamia, jak wielkie znaczenie dla jego 
funkcjonowania miał transport, zarówno w wymiarze militarnym, jak i handlowym 
oraz pocztowym. O ile doskonale rozwinięta i utrzymywana sieć drogowa, za czasów 
Dioklecjana licząca na  trzech kontynentach blisko osiemdziesiąt tysięcy kilometrów, 
częściowo mogła obsługiwać handel lokalny i międzynarodowy (szlak jedwabny i bur-
sztynowy), o  tyle jednak potęga gospodarcza Rzymu została zbudowana na  morzu1. 
Transport lądowy byłby na  większą skalę nieopłacalny, zbyt długotrwały i  szczegól-
nie na  rubieżach, niezbyt bezpieczny2. Wystarczą dwa proste porównania: republika 
rzymska po obaleniu Tarkwiniusza Pysznego zajmowała powierzchnię około dziesięciu 
tysięcy kilometrów kwadratowych (tyle co Cypr), podczas gdy Cesarstwo Rzymskie 
to  już niewyobrażalny współcześnie obszar czterech i pół miliona kilometrów, odpo-
wiadający łącznemu terytorium Unii Europejskiej czy ponad czterokrotnej powierzch-
ni Rzeczypospolitej Obojga Narodów u  szczytu potęgi. O  ile zdobycze terytorialne 
to w pierwszym rzędzie zasługa armii, o tyle przewaga handlowa wymagała sprawnego 
i szybkiego transportu towarów i osób. Przede wszystkim były to śródziemnomorskie 
szlaki żeglugowe, obsługiwane przez wielką flotę transportową. Gros towarów stanowi-
ło przede wszystkim zboże z egipskich plantacji, dla których centralnym portem wy-
syłkowym była Aleksandria3, również dzisiaj największy w Egipcie, a wówczas czołowy 
port całego starożytnego świata. Skala rzymskiego frachtu zbożowego zdumiewa: było 
to około czterystu pięćdziesięciu tysięcy ton ziarna rocznie, podczas gdy zaopatrują-
cy całą Europę gdański handel zbożowy w szczytowym 1618 r. to zaledwie dwieście 
pięćdziesiąt tysięcy ton. Trzeba jednocześnie pamiętać, że w XVII w. wiślany szlak że-
glugowy uważano za najważniejszy na świecie4. Jeśli dodamy do tego dane o ładowno-
ści, od siedemdziesięciu ton dla najmniejszych jednostek przez średnie okręty od stu 
do dwustu ton aż po giganty jak muriophorio (pięćset pięćdziesiąt ton, tyle waży pięć 
1  Na temat rzymskiej gospodarki i jej otoczenia prawnego por. J. Rougé, Recherches sur l’organisation du 
commerce maritime en Méditerranée sous l’Empire romain, Paris 1966; F. de Martino, Storia economica di Roma 
antica, Roma 1980; P. Cerami, A. di Porto, Diritto commerciale Romano. Profilo storico, Torino 2004.
2  Ofiarą napadów rabunkowych na drogach paść mógł każdy mimo poważnej nieraz eskorty. Zdarzy-
ło się to nawet przyszłemu cesarzowi Hadrianowi, kiedy jeszcze jako trybun XXII Legionu podążał z misją 
do Trajana. Ochrona osobista trybuna nie podołała znakomicie zaplanowanemu atakowi latrones. Młody Pub-
lius Aelius szczęśliwie przeżył, ale do celu musiał udać się pieszo. Por. T. Grünewald, Bandits in the Roman 
Empire. Myth and Reality, transl. J. Drinkwater, London–New York 2004, s. 21.
3  Aleksandria pod panowaniem rzymskim była prawdziwą potęgą gospodarczą, ale po upadku Kartaginy 
również centrum życia naukowego i kulturalnego północnej Afryki.
4  S.  Mielczarski, Dolina Dolnej Wisły w  przeszłości [w:]  Dolina Dolnej Wisły, red.  B.  Augustowski, 
Wrocław–Warszawa–Kraków–Gdańsk–Łódź 1982, s. 61–79.
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boeingów 787 dreamliner)5, mamy obraz potęgi i liczebności rzymskiej floty handlowej. 
Oczywiście, przewożono również inne towary, szczególnie oliwę i wino w amforach, 
drewno, sztaby żelaza i metali kolorowych, dobra luksusowe, zarówno spożywcze, jak 
i przemysłowe, marmur, granit, dzikie zwierzęta, a wreszcie niewolników i – w niewiel-
kim zakresie  – płacących za  swą podróż pasażerów. Na  szlakach Mare Nostrum ist-
niał bowiem intensywny ruch pasażerski, chociaż trudno byłoby nazwać go turystycz-
nym. Pozostawał on pod kontrolą władzy; namiestnicy rzymscy w portach wydawali 
(lub wstrzymywali) wszystkim podróżnym paszporty wyjazdowe, za które pobierano 
mocno zróżnicowane opłaty6. Podróżujący w interesach – kupcy, zarządcy majątków, 
spedytorzy, kurierzy, agenci handlowi, bankierzy, ochrona transportów i  konwojów, 
urzędnicy, osadnicy, farmerzy, wędrowni sprzedawcy – ale również studenci i zamoż-
ni podróżnicy, korzystali z  rejsów handlowych, ponieważ okręty i  trasy pasażerskie 
nie istniały7. Zarówno agenci biur spedycyjnych w portach, jak i kapitanowie okrętów 
dysponowali jednak wolnymi miejscami dla podróżnych. Należało to  rozumieć do-
słownie, gdyż warunki podróży były spartańskie i wszystko zabierano ze sobą. Kajuty 
i wszelkie wygody należały do wyjątków, choć niekiedy można było liczyć na obecność 
cór Koryntu (płaciły one zresztą najwyższe stawki za paszport wyjazdowy). Nie można 
było polegać na  rozkładzie rejsów, bowiem magister navis uzależniony był zarówno 
od pogody, jak i pomyślnych wróżb i często czyjś niepomyślny sen, kichnięcie lub po-
jawienie się złowróżbnych ptaków wstrzymywało podróż. Osobną, nieliczną grupę po-
dróżnych – turystów stanowili obywatele należący do elity politycznej, kulturalnej i na-
ukowej starożytnego Rzymu, którzy dysponowali własnymi jednostkami bądź gościli 
na okrętach cesarskich. Tutaj celem wielomiesięcznych lub nawet wieloletnich wypraw 
często była Grecja, modna w  kręgach dworskich wielu władców. Do  szkoły retorów 
na  Rodos podróżowali Cyceron, Juliusz Cezar, Lukrecjusz, Pompejusz, Katon Młod-
szy, Tyberiusz, Antoniusz i wielu innych. Funkcjonowała tam również szkoła rzeźby, 
przyciągająca artystów. Dobrą ilustracją są tu podróże Cycerona, który do Hellady udał 
się (uchodząc jednocześnie przed Sullą), realizując pragnienie doświadczenia tamtej-
szej kultury. W Atenach uczestniczył w wykładach akademickich i pół roku zwiedzał 
greckie zabytki i osobliwości. Podobnie spędzał czas w Azji i na Rodos, słuchając miej-
scowych retorów, w tym znanego sobie już z rzymskich gościnnych wykładów Milona. 
5  Te wielkie okręty operowały głównie na spokojniejszym w żegludze Morzu Czarnym. Ich potężna ładow-
ność była jednak zaledwie dwudziestą częścią możliwości przewozowych biblijnej arki Noego, którą oblicza się 
współcześnie na około jedenaście tysięcy ton. Noe mógłby zatem zabrać na pokład sto dziesięć dreamlinerów. 
Niewiele ustępowałby jej okręt flagowy Ptolemeusza IV Filipatora, który mieścił sześć i pół tysiąca ton. W tej 
perspektywie blednie skromne dwieście ton Santa Marii Krzysztofa Kolumba. Współczesne kontenerowce kla-
sy Triple-E osiągają nośność rzędu stu sześćdziesięciu pięciu tysięcy ton (ok. tysiąca sześciuset dreamlinerów). 
Na marginesie warto wspomnieć o nadzwyczajnych umiejętnościach żeglarskich Fenicjan i Kartagińczyków 
(ale nie Rzymian!), którym przypisuje się morskie podróże do Indii, a nawet Ameryki, jak i opłynięcie Afryki 
z Morza Czerwonego i powrót przez Słupy Herkulesa (Cieśninę Gibraltarską) w ciągu trzech lat.
6  L. Casson, Ships and Seamanship in the Ancient World, Princeton 1971, s. 336.
7  Od tej reguły istniały wyjątki. Ulpian pisał o okrętach nienadających się do transportu towarów i przewo-
żących pasażerów z Cassiope (na greckiej wyspie Korfu) i Dyrrachium (albańskie Durrës) do Brundisium (wło-
skie Brindisi), por. D.14.1.12. Cytaty źródłowe oparłem na polskim wydaniu i tłumaczeniu Digestów Justyniań-
skich: Digesta Iustiniani. Digesta Justyniańskie. Tekst i przekład, t. 1–7.2, red. T. Palmirski, Kraków 2014–2017.
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Jak wiadomo, dopiero po śmierci Sulli powrócił do ojczyzny. Podobne podróże eduka-
cyjne podejmowano do Berytu, gdzie działały czołowe szkoły prawnicze, czy Aleksan-
drii, której uczelnia – jej ruiny odnalazła polska misja archeologiczna w Kom el-Dik-
ka – mogła pomieścić naraz pięć tysięcy słuchaczy w auli i dwudziestu dwóch salach8.
2. Prawne regulacje przewozu morskiego
Ten niemały segment rynku, jakim był przewóz morski9, wymagał dobrych regu-
lacji prawnych, bowiem jego sprawne działanie było w  istocie przesłanką wzrostu 
gospodarki Rzymu. Regulacje te można podzielić na wewnętrzne i zewnętrzne. Te 
pierwsze obejmowały kwestie organizacji prawnej samego przedsiębiorstwa przewo-
zowego, jego kredytowania, relacji własnościowych, zatrudnienia załogi – zwykłych 
marynarzy oraz oficerów, w tym kapitana10 – a zatem odnosiły się do materii, któ-
ra w zasadzie nie dotyczyła samego klienta i  świadczonej mu usługi przewozowej. 
Z kolei zewnętrzne – związane z relacją przewoźnika z klientem, jego agentem han-
dlowym lub zarządcą – określały wzajemne obowiązki umowne przewoźnika i klien-
ta i  w  praktyce rzymskiego obrotu handlowego najczęściej oparte były na  locatio 
conductio operis (umowa najmu dzieła). W połączeniu z locatio conductio operarum 
(umowa najmu pracy/usług) a także mandatum (umowa zlecenia) kontrakty te sta-
nowiły wyrafinowane narzędzia regulacji obrotu rynku pracy i usług. Dodatkowym 
instrumentem wzmacniającym pozycję klienta wobec przewoźnika były uprawnie-
nia wynikające z receptum nautarum, szczególnej umowy pretorskiej uregulowanej 
w edykcie nautae, caupones, stabularii ut recepta restituant, o kapitalnym dla branży 
transportowej znaczeniu. Do  pełni obrazu należy również dodać ustawę rodyjską 
o zrzucie morskim (lex Rhodia de iactu), wprowadzającą pewną równowagę do ra-
czej  „konsumenckiego” charakteru poprzednich regulacji. Razem reguły te tworzą 
8  Por. pracę zbiorową: Alexandria. The Auditoria of Kom el-Dikka and Late Antique Education, eds. T. Der-
da, T. Markiewicz, E. Wipszycka, Warszawa 2007.
9  A.J.M.  Meyer-Termeer, Die Haftung der Schiffer im Griechischen und Römischen Recht, „Studia 
Amstelodamensia ad Epigraphicam, ius Antiquum et Papyrologicam Pertinentia”, vol. 13, Zutphen 1978; 
T.  Palmirski, Kilka uwag na  temat przyczyn wprowadzenia edyktów pretorskich  „in  factum adversus nau-
tas caupones stabularios” oraz  „furti adversus nautas caupones stabularios”,  „Krakowskie Studia z Historii 
Państwa i Prawa” 2008, t. 2, s. 33–41; S. Kordasiewicz, Zakres zastosowania edyktu  „nautae, caupones, stabu-
larii ut recepta restituant”,  „Zeszyty Prawnicze” 2011, t. 11, z. 1, s. 163–180; Z. Benincasa, Periculi pretium. 
Prawne aspekty ryzyka związanego z podróżami morskimi w starożytnym Rzymie (II w. p.n.e. – II w. n.e.), 
Warszawa 2011.
10  Prawo rzymskie odnosiło się szczegółowo do funkcji sprawowanych w operacjach morskich. Za ka-
pitana uważano tego, komu powierzono zajmowanie się całym statkiem (D. 14.1.1), powoływano go jako 
przełożonego na statku aby wynajmował okręt do przewozu towarów lub odpłatnie przewoził pasażerów 
(D. 14.1.3). Armatorem był ten, komu przypadały wszelkie korzyści, niezależnie od  tego, czy był właści-
cielem okrętu, czy  też jego najemcą (D. 14.1.15). Mogła nim być również kobieta i niewolnik. Kapitana 
powoływał armator lub też wyznaczony przez niego uprzednio zarządca (D. 14.1.5). Określano również 
odpowiedzialność armatorów za  zobowiązania kapitanów (D.  14.1.7–12) i  definiowano, czym jest okręt 
(navis: D. 14.1.6), była nim również tratwa.
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w  miarę kompletny rys prawnej rzeczywistości przewozu i  transportu morskiego 
starożytnego Rzymu. Poniżej przybliżone zostały te, jakże żywotne, instytucje oraz 
ich wzajemne i łączne oddziaływanie na praktykę gospodarczą.
3. Trzy odmiany umowy najmu i recepta pretorskie
Locatio conductio operis (faciendi) stanowiła jeden z  trzech rodzajów najmu, ich 
przedmiotem mogła być również rzecz (locatio conductio rei) oraz praca lub usłu-
gi (locatio conductio operarum). Jej istotą była usługa dokonana przez conductora 
w  taki sposób, aby osiągnięty został wymagany przez locatora i  przyjęty do  reali-
zacji rezultat, od czego zależeć miało wynagrodzenie. Była to zatem w rozumieniu 
współczesnym umowa rezultatu, podczas gdy najem pracy lub usług był umową 
starannego działania. O ile dzisiaj nie korzystamy z najmu w formule innej niż loca-
tio conductio rei (chociaż powszechnie używa się terminu praca najemna i liczne są 
agencje  „wynajmujące” pracowników), o tyle funkcję locatio conductio operis pełni 
umowa o dzieło. W formule rzymskiej najem dzieła służył nie tylko w transporcie 
morskim, ale i w szerokim kręgu usług rzemieślniczych, artystycznych, prawniczych, 
geodezyjnych, budowlanych itp. Conductor realizował usługę na powierzonym ma-
teriale (złotnik, rzeźbiarz, budowniczy), jeśli bowiem należałby on do niego, mie-
libyśmy do czynienia ze sprzedażą (emptio venditio). W przypadku transportu lub 
przewozu dziełem (opus) było skuteczne przewiezienie towarów lub osób do umó-
wionego miejsca przeznaczenia i  tylko za  jego zrealizowanie należała się zapłata 
(merces). Ulpian wspominał o reskrypcie Karakalli nakazującym zwrot wniesionej 
z góry opłaty za transport niedoszły do skutku z powodu utraty statku11. Jak wspo-
mniano powyżej, trudno było o  zobowiązanie przewoźnika do  dochowania okre-
ślonego terminu. Ponadto w tym typie najmu conductor ponosił odpowiedzialność 
w zasadzie jedynie za skuteczny przewóz, natomiast za ewentualne szkody w towarze 
(kradzież, zniszczenie, uszkodzenie, ubytki) odpowiadał tylko do granic culpa. Na-
leżało zatem wykazać winę przewoźnika. Jeśli dodamy do tego przypadki unikania 
w branży umów locatio conductio operis na rzecz locatio conductio rei (najem same-
go miejsca na okręcie, bez żadnej odpowiedzialności)12, wyraźnie zarysowuje się za-
chwiana równowaga interesów obu stron. Locatorowi niejednokrotnie trudno było 
wykazać przyczynę szkód frachtowych, które mogły być różne: zawinione działanie 
samego przewoźnika, personelu, przypadku lub też siły wyższej. Należy uświadomić 
sobie, że do ładowni okrętu klient często nie miał dostępu, a zatem i kontroli nad 
towarem. Nierzadkie były też przypadki kradzieży i oszustw dokonywanych lub in-
spirowanych przez nieuczciwy personel. Dla klientów, głównie kupców, zasadnicze 
11  D. 19.2.15.6 (Ulp. 32 ad ed.).
12  J.A.C.  Thomas, Juridical Aspects of  Carriage by Sea and Warehousing in  Roman Law,  „Recqueils 
de la Société Jean Bodin pour l’Histoire Comparative des Institutions” 1974, vol. 32, s. 119.
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znaczenie miało zaostrzenie odpowiedzialności do  granic custodia, czyli również 
za przypadkowe szkody, w tym kradzież, uszkodzenie w ładowni statku, przy prze-
ładunku itp., od  czego oczywiście przewoźnik uprzednio się uchylał. Aby zatem 
wymusić lepszą pozycję klientów żeglarzy, w braku systemu ubezpieczeniowego13, 
a wolno myśleć, że  i w  jego rynkowej antycypacji, pretorzy decydują się na wyda-
nie (i utrzymanie w kolejnych kadencjach) edyktu nautae, caupones, stabularii ut 
recepta restituant14. Z  relacji Ulpiana możemy go poznać: D.  4.9.1 pr. (Ulp.14 ad 
ed.) Ait praetor: ‘nautae caupones stabularii quod cuiusque salvum fore receperint nisi 
restituent, in eos iudicium dabo’. Diametralnie zmieniał on układ sił w transporcie 
morskim (podobnie jak w lądowym), wymuszając na armatorach, oberżystach-ho-
telarzach i prowadzących stajnie w zasadzie nieograniczoną odpowiedzialność kon-
traktową za powierzone mienie, i dopiero za czasów Labeona pozwani z tego tytułu 
dysponowali zarzutem procesowym w przypadku szkód spowodowanych napadem 
piratów bądź katastrofy morskiej. Przesunięcie wahadła odpowiedzialności od winy 
w kierunku ryzyka przyczyniło się do otwarcia rynku na nową, bardziej zachowaw-
czą klientelę, wzrostu akcji kredytowej dla inwestorów handlowych zwabionych uła-
twieniami, choć równocześnie vice versa – do podwyższenia ryzyka armatorów i ich 
kredytodawców. Nauta musiał teraz podjąć dodatkowe starania o  zabezpieczenie 
ładunku i dyscyplinę personelu, ale i pozostałych pasażerów – w obawie o skargę lo-
catora, której nie mógł już odeprzeć zarzutem braku winy. W niektórych sytuacjach 
krótkoterminowym skutkiem edyktu mogły być podwyżki cen frachtów, jednak 
trwałe przejęcie ryzyka przez armatora stało się szybko naturalną częścią kontraktu 
przewozowego. Tym samym podstawowy kontrakt najmu dzieła został wzbogacony 
o cenny instrument sprzyjający rozwojowi handlu i żeglugi.  „Wprawdzie pretorskie 
receptum, nieformalna umowa początkowo nie była obowiązkowa, jednak bardzo 
się upowszechniła”15.
13  Prawo rzymskie nie wykształciło nazwanego kontraktu asekuracyjnego, choć praktyka wskazywała 
na ich zawieranie. Marcjalis w jednym ze swych epigramów (III, 52) opisał nawet wyłudzanie odszkodo-
wań: Empta domus fuerat tibi, Tongiliane, ducentis: abstulit hanc nimium casus in  urbe frequens. Conla-
tum est deciens. Rogo, non potes ipse uideri incendisse tuam, Tongiliane, domum? Szerzej na ten temat zob. 
P.J. Thomas, Insurance in Roman Law. Martialis Epigramatton III 52,  „Tydskrif vir die Suid-Afrikaanse Reg. 
Journal of South African Law” 2009, issue 2, s. 264–273, zob. https://journals.co.za/content/ju_tsar/2009/2/
EJC55246?fromSearch=true (dostęp: 1.12.2016). Na marginesie można dodać, że sfinansowanie morskiej 
podróży ze środków uzyskanych z foenus nauticum (pożyczki morskiej) pozwalało na całkowitą redukcję 
ryzyka wypadku lub napadu. Odsetki pożyczki stanowiły w  istocie składkę ubezpieczeniową, a  bankier 
występował w roli zakładu ubezpieczeń.
14  Rozwój poglądów i  przegląd literatury na  temat edyktu zob. A.  Földi, Anmerkungen zum Zusam-
menhang zwischen der Haftung ‘ex recepto nautarum cauponum stabulariorum’ und der Haftung für ‘custo-
dia’,  „Revue internationale des droits de l’antiquité” 1993, vol. 40, s. 265–291.
15  Wskazanie czasu, w  którym fakultatywne receptum przekształcono w  bezwarunkową gwarancję 
zwrotu powierzonych towarów, pozostaje dyskusyjne, chociaż uważa się, że  był to  okres poklasyczny. 
Por. C. Brecht, Zur Haftung der Schiffer im antiken Recht, München 1962, s. 114; S. Kordasiewicz, Zakres 
zastosowania…, s. 8.
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4. Prawo z Rodos
Jeśli uznać edykt za  oczekiwaną przez rynek regulację  „konsumencką”  – pretorzy 
byli przecież wybieranymi politykami poszukującymi popularności w  cursus hono-
rum – to zachwianą równowagę interesantów zamorskiego handlu przywracała jedna 
z  najbardziej oryginalnych idei sprawiedliwości antycznego handlu  – prawo o  zrzu-
cie morskim z  Rodos16, datowane na  około IX  w. p.n.e., stosowane przez Rzymian 
do  wspomnianych umów o  przewóz i  transport morski. Przez wprowadzenie me-
chanizmu regresów regulacja ta zapewniała równy rozkład ryzyka, zwiększając jed-
nocześnie bezpieczeństwo żeglugi. Przed jej recepcją17 w prawie rzymskim redukcja 
ryzyka w transporcie morskim była daleka od wymogów aequitas. W razie przymusu 
opróżnienia statku w  niebezpieczeństwie marynarze wyrzucali towar najłatwiej do-
stępny i najcięższy – aż do odzyskania sterowności okrętu. Tym sposobem ponoszone 
przez kupców straty były dość przypadkowe, a jednocześnie ofiara ponoszona przez 
jednego lub kilku z nich ratowała mienie i być może życie pozostałych. Odpowiadało 
to  w  ogólnym zarysie nowożytnej zasadzie common law, określanej obrazowo sfor-
mułowaniem loss lies where it falls. Ustawa z  Rodos redukowała ryzyko przez połą-
czenie mechanizmu bezskładkowego ubezpieczenia wzajemnego z solidarnością gru-
py stawiającej czoło wspólnemu zagrożeniu. Wprowadzono jednocześnie procesowy 
mechanizm regresu, bardzo dobrze przyjęty przez praktykę i stosowany powszechnie 
do dzisiaj. Stratny locator pozywał przewoźnika, a ten kierował regresowe powództwa 
do  tych, których towary ocalały. Tym sposobem w założeniu wszyscy mieli ponieść 
równą stratę. Skarga uwzględniała wartość towarów, dzięki czemu można było zrów-
noważyć uszczerbek właściciela zarówno ciężkich bloków marmuru, jak i woreczka 
klejnotów przewożonych tym samym rejsem. Powstawała jednak wątpliwość, jak roz-
liczyć stratę, jeśli na statku wieziono towary, ale i pasażerów – niewolników i wolnych, 
wielu bez bagaży. Jak pisał Ulpian:  „Przyjęto zasadę, że wszyscy, którym dokonanie 
zrzutu przyniosło korzyść, winni złożyć się na pokrycie szkody, ponieważ należy się 
od nich zapłata za uratowane w ten sposób rzeczy. Zatem nawet właściciel statku jest 
proporcjonalnie zobowiązany”18. Kapitan nie ponosił przy tym odpowiedzialności 
za  ewentualną niewypłacalność pasażerów z  tego tytułu19, ale mógł liczyć na  skład-
kę pasażerów w rekompensacie za uszkodzenia okrętu dokonane dla jego ratowania20. 
Istotną dla armatorów i  kapitanów regulacją, o  której pisał Hermogenianus, było 
wyłączenie stosowania ustawy rodyjskiej w  razie katastrofy okrętu, jeśli część towa-
rów ocalała. Wtedy szczęśliwi właściciele nie musieli dzielić się ze stratnymi, bowiem 
16  S. Płodzień, Lex Rhodia de iactu. Studium historycznoprawne z zakresu rzymskiego prawa handlowo-
morskiego, Lublin 2011.
17  Nie znamy dokładnej daty, wiadomo, że już pod koniec republiki ustawa była szeroko komentowana 
przez rzymskich prawników.
18  Por. D. 14.2.2.
19  Por. D. 14.2.2.6.
20  Por. D. 14.2.3.
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zbiórkę należało przeprowadzić jedynie, gdy zarządzono zrzut, a okręt ocalał21. War-
to nadmienić również, że wyrzucone towary nie stawały się res nullius i utrzymywały 
na  sobie prawo własności. Antoninus Pius nakazywał wyrokowanie przeciw miesz-
kańcom wybrzeży zabierającym wyrzucone towary również na podstawie Lex Rhodia 
de iactu22. Ustawa ta, pochodząca z wyspy będącej centrum handlu świata starożytnego, 
recypowana do rzymskiego systemu prawnego stała się inspiracją dla rozwiązań prawa 
morskiego w jego dalszym rozwoju. W strefie common law, w którym ten obszar prawa 
był kształtowany głównie przez Sąd Admiralicji, pozostający pod silnymi wpływami 
prawa rzymskiego, ukształtowała się formuła general average, będąca w zasadzie od-
wzorowaniem oryginału23, podobnie stało się w USA24. Współcześnie mechanizm ten 
funkcjonuje w praktyce prawnej jako York–Antwerp Rules25.
5. Zakończenie
Opisane mechanizmy ukazują zarys ewolucji prawnych instrumentów regulacji han-
dlowych operacji morskich starożytnego Rzymu. Stanowią one jedynie wycinek cało-
ści reguł wspomagających ekonomię Imperium, obok pożyczki morskiej, spółek, form 
prawnych przedsiębiorstw, kontraktów nazwanych i  nienazwanych i  wielu innych 
składających się na  ius privatum. Wspólnie zapewniały one gospodarce największej 
potęgi antycznego świata skuteczne ramy prawne.
21  Por. D. 14.2.5.
22  Por. D. 14.2.9.
23  Por. Birkley v Presgrave (1801).
24  Star of Hope (1869).
25  N. Gaskell, Chorley & Giles’ Shipping Law, London 1987, s. 286–288.
